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Ein besonderer Vorteil des Netzes ist ebenso wie bei dem erstgenannten 
Vierlaschennetz sein relativ geringer Schleppwiderstand. es läßt sich mit 
verhältnismäßig geringer Maschinenleistung ausreichend schnell schleppen. 
Deshalb ist dieses Netz in der vorliegenden Größe ohne weiteres auch für 
Kutter von KFK-Größe geeignet. 
Mit jedem der vorhergehend behandelten drei Netze wurden jeweils auch Ver-
suchshQls unter Einsatz der erwähnten Höhenscherbretter gemacht, um zu 
überprüfen, ob mit Hilfe dieser Bretter die Flügel weiter auseinanderge-
zogen werden können und ob dadurch der Fangbereich zu vergrößern ist. Diese 
theoretisch denkbare Möglichkeit ließ sich in der Praxis jedoch nicht ver-
wirklichen. Die Flügelhöhe der Netze vergrößerte sich trotz des relativ 
großen Wirkungsgrades der Bretter nicht. Vielmehr wurden die Flügel bei 
allen drei Netzen in ihrer Gesamtheit vom Boden bis zu 1,0 m abgehoben. 
Dem konnte selbst durch erhebliche Erhöhung der Vorgewichte kaum entge-
gengewirkt werden. 
Im Anschluß an die Netzvermessungen bei Helgoland konnte durch das Ent-
gegenko~nen von Kapitän Böse das institutseigene Vierlaschennetz während 
der kommerziellen Fischerei auf der Viking-Bank auch noch auf seine Fän-
glgkeithin geprüft werden. Dabei erwies sich dieses Netz als gut geeignet 
für die dortige Fischerei. Innerhai h von weniger als zwei Tagen konnten 
damit rurud 240 Korb Seelachs, Dornhai, Kabeljau urul Schellfisch gefangen 
werden. Dieses Ergebnis lag im Durchschnitt.über dem der auf demselben 
Fangplatz fischenden wesentlich stärkeren deutschen Logger, die mit dem 
erheblich größeren, herkömmlichen 160-Fuß-Schleppnetz fischten. 
Diese ersten Velt"Suche erscheinen aussichtsreich genug, um eine Weiter-
führung zu rechtfertigen. Man darf erwarten, daß sie auch zur Weiter-
entwicklung der bisherigen Grundschleppnetze in der Großen Heringsfischerei 
und Hochseefischerei beitragen werden. 
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In: den Ymrbooks of J!llshery Statistics der FAO werden von Z'.ei tzu Zeit 
auch Statistiken über Fischereifahrzeuge veröffenl',]icht (XlI, 1960; XV, 
1962). Dtese heS'chränken sich auf die Angabe der Zahl der Fahrzeuge und 
ihrer ~onnage, in einigen Fällen auch der Antriebskräfte .und des Wertes 
der Fahrzeuge. Dazu kommen Vermerke über die Art der .Fahrzeuge (Trawler, 
Langleiner uS'IW.)l In einigen Fällen werden auch Unterteilungen nach Länge 
und Tonnage vorgenommen., Da die Angaben für die einzelnen Länder recht 
unterschiedlich ausfallen und außerde~ die Masse zur B~rechnung der WeF-
te uneinheitlich sind, sind diese Daten nach Angabe der FAO selbst schwer 
vergleichbar. Das vermindert ihren Aussagewert erheblich und macht es. 
zweifelhaft, ob sich der Arbeitsaufwand auch lohnt, 
Wesentlich günstiger liegen die Verhältnisse für die Bundesrepublik. 111'. 
den Jahresberichten über die deutsche Fischwirtschaft erfolgen regelmä-
ßige Angaben über die Flotte und ihre Entwicklungs:owQhl für die der 
Fahrzeuge der Giroßen Hochseefischerei, wie für die Logger, Kutter (Fisch-
k.utter und Kr.ahh>enkutter) und die Küstenfahrzeuge. Es werden nicht nur 
Angaben über die Fahrzeugtypen, ihre Zahl, BRT bzw. ohm gemacht, sondern 
auch über den Antrieb (Gesamt PS, teilw:eise Auf teilung nach Motorenstii.r-· 
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ken) und die Alterszusammensetzung, ,zuweilen auch über die Besatzungsstärke. 
Diese Art der Darstellung gestattet sehr viel mehr Aussagen über Entwick-
lungstendenzen zu machen. 
Derartige sorgfältige Statistiken gibt es auch für einige andere Länder." 
Sie sind umso notlvelldiger" wenn die Fischereifahrzeuge 8)ls Teil des Fische-
reiaufwandes betrachtet werden sollen. Hierbei interessiert die Fangkraft 
der einzelnen Fahrzeuge und die Möglichkeit sie miteinander zu vergleichen. 
Man würde gerne die Flotten nach "Fangkraft-Einhei ten'" bewerten. Dabei stellt 
sich heraus, daß überhll,.uptgar nicht sicher ist, welche Faktoren die Leistung 
eines Fischereifahrzeuges und in welchem Ausmaße beeinflussen. LUNDBECK wies 
nach, daß keine lillleareAbhängigkeit zwischen Schiffsgröße und Fangkraft be-
steht. Außerdem ist bekannt, daß die Fangkraft eines Fahrzeuges mit wachsen-
dem Alter'sinkt, 
Ehe an diese, für die zukünftigen Regulierungen der Me~resfischerei, wichti-
ge Aufgabe her~ngegangen werden kann, muß zuerst eine Ubereinstimmung in der 
Messung der für die Charakterisierung der Fischereifahrzeuge wichtigen Para>_ 
meter erzielt werden. Auch di e sorgflH tigsten Länderstatistiken sind nicht 
vergleichbar, wenn die Berechnungsgrundlagen nicht übereinstimmen. 
Eine der Orga.>nisa.>tionen, die sich um die Klärung der Fischereifahrzeug-Cha-
rakteristika bemüht, ist die FischereirubteiIung der OECD in Paris, Sie wird 
dabei nicht nur von der FAO sondern auch von anderen internationalen admi-
nistrativen und wissenschaftlichen Gremien, wie dem Int. Rat, für Meeresfor-
schung (ICES) unterstützt. Letzterer ist an dem Problem besonders interes-
siert, da er für 1970 eine internatiornale Aussprache über den Fischereiauf-
~ beabsichtigt. Außerdem'hat der lUES eine Arbeitsgruppe über Fischerei-
fahrzeuge und die Bedeutung ihrer Chara>kteristika für den Fangerfolg gebil-
det. Diese 3 Grup]jIlen ergänzen sich und eS ist zu hoffen, daß sie die Flot-
tenbeurteilung von der Fischereistatistik bis zu Regulierungsmaßnahmen we-
sentlich weiter bringen werden. 
Als wichtigste Schiff!!iF!!rameter werden Tonnage, AntriebsIrraft und, mehr 
oder weniger damit verflochten, die Länge angesehen. Diese Größen werden 
in den einzellllen Ländern nicht einheitlich gemessen. Dazu kommt, daß abge-
sehen von der Besatzung und dem Fanggerät auch noch viele technische Ein-
richtungen auf der Brücke (NaVigation, Ortung), an Deck (Holeinrichtungen) 
und unter Deck (Lagerräume, Verarbeitung) die Bedeutung eines Fischereifahr-
zeuges beeinflussen. Der Schiffbauer und Fangtechniker möchte daher möglichst 
viele Daten für die einzelnen Fahrzeuge haben und einige Länderstatistiken 
(Frankreich, Belgien, Portugal, UK - für die BRD wird eine solche Statistik 
durch das Institut für Fangtechnik z. Zt. aufgebaut) wurden entsprechend 
groß angelegt. Andererseits ist es verständlich, daß man zur Beurteilung 
mögli chst wenige, für die Fahrzeug!Fimgerfolg-Zusammenhänge ausschlaggeben-
de Faktoren haben möchte, um unnötigen Arbeitsaufwand zu vermeiden. Aus die-
sem Grunde möchte man auch zunächst die Fahrzeu röße für internationale Sta-
tistiken auf Schiffe über 100 BRT (d., h. etwa 28 m - bisher 150 BRT - be-
grenzen, wenn man auch den Ländern empfiehlt, ihre Statistiken auf kleinere 
Fischereifahrzeuge auszudehnen, So haben z. R. Dänemark alle Fischerei-
fahrzeuge über 5 BRT und die USA a>lle Fahrzeuge länger als 15 m statistisch 
erfaßt. In,der Bundesre]lJUblik finden sich entsprechende Angaben in dem Deut-
schen Fischereialmanach. 
Die O'ECD sa'h auf ihrer letzten Sitzung im Junr ihre JIauptaufgabe darin, die 
in Frage kommenden Begriffe an Hand eines vorläiufigen Vorschlags zur Fische-
reistatistik zU kläiren. Dazu waren 4 Hauptgruppen gebildet worden: 
I. Identität der Schiffe~, Hierher gehören außer Heimatland, Name und Unter-
scheidungszeichen, der Name des Eigentümers, des Basishafens des Fahrzeugs 
(also nicht Heimathafen) und die Art des Fischereifahrzeugs. Zu letzterer 
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gehören Fangschiffe, Mutterschiffe,die selber nicht fangen evtl.· 
aber Fangschiffe transportieren (der Ausdruck Fabrikschiff soll 
nicht mehr verwendet werden). Transportschiffe und andere Hilfs-· 
fahrzeuge. 
II. Schiffsform: Außer Länge und Breite, Tiefe, BRT, Baujahr und 
-Land, evtl, Umbau und Baumaterial (Holz, Stahl, Plastik, Alumi-
nium, Beton) sollen die Art der Arotriebsmaschinen und des Brenn-
stoffs, die B~nkerkapazität, die Leistung (PS, getrennt nach Ge-
samt PS und Antrieb auf der Schraube), die Geschwindigkeit, die 
Propeller-Umdrehung bei Freifahrt und die Art des Propellers 
(F'est- oder Verstellpropeller) wie ihre Anzahlt angegeben werden. 
III. Eischere,icharmkteristika: Hier sollen die Fanggeräte angegeben wer-
den, mit denen das betreffende Fischereifahrzeug arbeiten kann: An-
geln, Reu$en, Dredgen, Schleppnetze, Snurrewaden, Ringwaden,Senk-
und Kiemennetze. Dabei macht die Charakterisierung der S'chleppnetz-
fischerei einige Umstände, da Grund- und Schwimmschlleppnetze, Baum-
kurren und Schernetze, Einzel- und Paarfischerei, Seiten- und Heck-
fang möglich sind. Weitere Schwierigkeiten bei der statistischen ' 
ß1ehandlung macht die Erfassung kombinierter Schiffe (z. B. unsere' 
L.ogger als Treibnetz- und S'chleppnetzfahrzeuge, oder unsere Lachs-
kutter als S'chleppnetz-'. Treibnetz- und 1angleinenfahrzeuge}. Wei-
terhin sollen Angaben über das Salzen der Fische an Bord und die 
Größe und Art der Räume für Fisch und Fischereiprodukte angegeben 
werden. 
IV. Ausrüstung: Dieser.Abschnitt enthält Angaben über die Einrichtung 
zur Fischverarbeitung (außer Salzen), wie über die Kapazität zum 
Frieren, Filetieren, Mehl- und Öl-Herstellung. Außerdem erscheint 
in diesem Abschnitt die elektronische'Ausrüstung für Nautik, Fisch-
suche und Zugmessung bei Kurrleinen. Schließlich werden in einem 
letzten Unterabschnitt wesentliche Hilfseinrichtungen wie Power-
block, Bugstrahlruder, Fischpuml'en, Netztrommeln, Leinen- und Netz-
holer, Anlagen zur Lichtfischerei, zur Elektrofischerei usw. er-
faßt. 
Man hat dadurch eine Fülle von Daten zur Charakterisierung eines Fische-
reifahrzeugs zusammengetragen, jedoch zeigt gerade der letzte relativ 
willkürlich zusammengestell te Absahni tt, wie wenig man über die Bedeu-
tung der einzelnen Faktoren für die Fangkraft eines Fahrzeugestatsäch-
lich weiß. 
Man wi.rd einiges gegen diesen Vorschlag zur statistischen Erfassung der 
Fischereifahrzeuge einwenden können, jedoch wurde damit ein Anfang ge-
macht, Daten zu sammeln, die nicht nur Informationen über die Flotten 
und ihre Entwicklung vermitteln, sondern auch Unterlagen zu ihrer öko-
nomischenlliewertung und über die Zusammenhänge Fahrzeug/Fang vermitteln. 
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